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Uedalo） 1．87×10－13 4．5 △K＞20㎏／㎜2／3

























△σ △σ　　　△σ Depth　of　Defect △σ
＝40『＝30 ＝27．9一＝20 ⊥＝o．32a ＝13．8（N／mm2）
16
5　106 5107　 5108　　5109　　51010
　　　　　Number　of　Life　Cycle　N（Cycle）
　　　図14初期き裂深さと疲労寿命サイクル
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2．5㎜では疲労き裂が進展せず，翼折損が起こり得な
いことを示唆している。また，欠陥深さ2．5㎜とすると，
約69N／1㎡（約7．0㎏／㎡）以上の翼変動応力が生じない
限り，欠陥からき裂が進展しないことが推定される。
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　Allowable　Flaw　Depth　£（mm）
翼変動応力と許容欠陥深さ（翼厚230m1）9）
5．結　　論
　あまり類例をみない低船速ケミカルタンカー用プロ
ペラの翼折損事例について，想定される種々の因子を
検討し，特に材料欠陥及び流体力による翼変動応力の
観点から原因究明を行った。その結果，下記を確認し
た。
（1）　4翼中1翼が翼根部より折損したおり，破断面は
　疲労破壊の特徴である貝殻模様を呈していること
（2）機械的性質，化学成分及びミクロ組織を調査した
　結果，材料的には標準のA皿BC3材であること
（3）破壊起点部をSEMで精査したところ，微小の球
　状構造やブローホールを含む材料欠陥が検出された
　が，その数は少なく，完全な材料欠陥部とは言い難i
　いこと
（4）微小欠陥が存在する領域は，最大で深さ2．5㎜，
　幅8，0㎜であること
（5）常前進時の伴流の変化による翼変動応力は，13．8
　N／㎡と算定され，最大でも27．9N／㎡と推定される
　こと
（6）海水中のき裂伝播速度の式を用いて疲労寿命を推
　算したところ，初期欠陥寸法及び翼変動応力ともに
　小さく，計算上，本プロペラのような1年以内の極
　早生の翼折損を推定するのは困難であること
　以上により，過大な外力がプロペラ翼に作用し，こ
れまで推定した以上の大きな変動応力が翼根部に生じ
て疲労破壊したことが考えらる。
　次報では，主機関からプロペラ軸を介してプロペラ
に伝達される縦振動外力の観点により，翼折損を解明
する。
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